













DESIGN THE FIVE-STREET INTERSECTION IN IIDABASHI 
AND THE POSSIBILITY OF A WALK ENVIRONMENTAL IMPROVEMENT 
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Yuma IIDA  




 I designed the crossing that enabled crossing on a plane five-street intersection in Iidabashi. Because traffic to 
flow into Iidabashi by emission Route 25 maintenance decreased, I reduced the size of the crossing, and 
crossing distance shortened for a walker In the five-street intersection in Iidabashi that I designed, I confirmed 
treatability with traffic and made clear that there was room for the re-design at the Iidabashi crossing. 












































としている．研究フローを図 1 に示す． 
 
 





























































































図 5 放射第 25号線事業区間 
 
 
図 6 整備前後における交通量の推計 
 
 

































まとめる(図 10，図 11)．全 4 現示，合計 153 秒，歩行者




図 10 現状の現示方向 
 
 















示す(表 2，図 12)．  
 
表 2 交差点設計に伴う仮定と条件，留意点 
 
 
































図 15 左折導流路の設計図 
 
c)歩道巻込み線の決定 


















































SB：飽和交通流率の基本値   αw：車線幅員による補正 
αG：縦断勾配による補正     αT：大型車混入による補正 










          ρi＝Q / S         (2) 
 
Q：交通量〔台/時〕 





























1φと 2φの間，2φと 3φの間，3φと 4φの間に，3









1 サイクルの損失時間 L＝ 




算定式を(3)に示す．     
              
      Ｃ ≥ Ｌ
1−𝜆
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1φ で最長横断距離 31.0m を基準とし，歩行者速度を
1m/秒とすると，設定された 1φの車両用青標示時間は 40
秒であり，これを満足する． 


























計交通量 q より大きい値を取れば処理可能である． 
 
流入部 A  
＝(1628+1804+1860+1860)・27/123=1570>1038 
流入部 B ＝(1408+1488)・14/123=330>281 
流入部 C ＝(1618+1860)・40/123=1131>781 
流入部 C`＝(1679+1679+1679)・40/123=1638>1431 
流入部 D (①②③2φ) 
＝(1732+1749+1749)・27/123=1148>1024 
流入部 D (①②③3φ) 
＝(1732+1749+1749)・42/123=1786>1024 
流入部 D (④⑤) 
＝(1399+1745)・42/123=1074>944(=294+650) 
流入部 E (①1φ)＝1748・40/123=569>175 
流入部 E (①2φ)＝1748・14/123=199>175 
流入部 E (②③)＝(1860+1860)・40/123=1210>913 
 
表 2 飽和交通流率および交差点の需要率計算表 
図 20 設定した現示方向とサイクル 
※1 配分交通量値が０のため定めない． 
※2 流入部 D の地点では右折不可能であるが，交差点内部において可能となるため、交通量は内部の配分交通量を扱う． 
車線番号④⑤の方向は，標示の示す進行方向は異なるが，同一の現示でさばかれるため，流入部の需要率は同じものとする． 
※3 ②③車線は，標示方向は直進を示しているが，進行方向は流入部 B，D 両方可能であるため、同一の流入部の需要率で扱う． 
①左左 ②左+直 ③④直 ①左左+左+直 ②直+右 ①左+直 ②直 ①直+右 ②直 ③直＋左 ①左+直 ②③直 ④直右 ⑤右右 ①左左+左直 ②左直 ③直
1 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1
：SB 1750 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 1995 2000 2000 2000
：α w 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.95 0.95 0.95 0.95 0.95 0.95 0.95 1.00 1.00 1.00
ｗ 3.2 3.2 3.2 3.0 3.0 3.2 3.2 2.9 2.9 2.9 2.9 2.9 2.9 2.9 3.7 3.0 3.0
：α G 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.95 0.95 0.95 0.99 0.99 0.99 0.99 1.00 1.00 1.00
％ 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 2.00 2.00 2.00 -2.00 -2.00 -2.00 -2.00 0.00 0.00 0.00
：α T 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93
％ 10.20 10.20 10.20 13.70 13.70 12.60 12.60 12.60 12.60 12.60 12.50 12.50 12.50 12.50 11.50 11.50 11.50
：α LT 0.97 0.87 0.87 0.99 0.94
％ 8.0 44.0 44 1.00 20.00
：α R 0.80 0.80 0.80











✔交通処理案のチェック ✔ ✔ ✔ ✔✔ ✔
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1860 1679 1679 1679 1732 1749 1399





－ － － － － －
－ － － － － －
（右折率）













1745 1748 1860 1860
設計交通量 ：ｑ 1038 281 781 1431 1024 294 650 175 294 619
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